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La Sociedad General 
Aeronáutica
Agrupa siete de las más im pel­
íanles fábricas francesas de 
aviones, produciendo lo d o s  los  
lipos de aviones e hidroaviones 
com ercia les  y miliíares, y  lo d o s  
los  lipos de m o lo ie s  de refrige­
ración por aire y  agua de 60 a 
800 caballos  de fuerza.
C. A. M. 5.
La más imporlanle fábrica fran­
cesa  de hidroaviones.
MANRIOT
A vion es  escuela y de transfor­
mación.
LORRAINE
Fábrica de toda la gama de mo 
lores.
NiEUPORT
A vion es  de caza y  de transporte
AMIOT- 
5. E.C.M.
A vion es para grandes cargas 
enleramenie metálicos.
LATHAM
H idroaviones civiles y militares
£scuelas de Aviación
en
BouTges y Chalcn-su -Saóne
La más importante fábrica francesa de hidroaviones
5, rúe Pleyel-Saint Denis. -  FRANCIA
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Una inigualable experiencia aérea:
•
26.000 motores, representando una 
potencia total de 8.000.000 de C. V., 
construidos en veintitrés años.
Exitos sin precedente:
C oncurso  Internacional d e  Gran 
R en d im ien to . - „R ec o rd s “  Mundiales 
de Distancia. - P a r ís -M a d a ga sca r .  - 
C op a  Breguet, C o p a  Michelin, etc...
Motores económicos y robustos:
que se utilizan en los av iones  de los 
serv ic ios  Londres  - P a r ís  - Marsella, 
de la „ A i r  Union“ , y que, desde hace  
d iez  años, aseguran  un rendim iento 
per fecto  de regu lar idad  en los s e r ­
v ic io s  c reados  p o r  la C ié . G én éra le  
A é ro p o s ta le :  F ranc ia  - M a r ru e c o s ,  
F ra n c ia -S e n e g a l ,  Francia  - A m é r ic a  
del Sur, la línea más la rga  del Mun­
do  q u e  o b t i e n e  una  regu la r idad  
de 100 por  100.
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La situación de la Aviación española
P o r  F. CERVERA
Desde hace días, los periódicos madrileños de todas las ten­
dencias se ocupan con interés del estado actual de la Aviación 
militar española.
Esta situación, que ha llegado a motivar una nota del Go­
bierno, debutó por una carta publicada en un periódico de gran 
circulación de Madrid, en la que un prestigioso aviador militar 
comentaba el actual estado de nuestra Aviación de guerra, indi­
cando la necesidad urgente de un importante aumento en el 
presupuesto dedicado a esta rama del Ejército, basando las ne­
cesidades del aumento de nuestra Aeronáutica en la alarmante 
desigualdad que, como instrumento de guerra y de defensa, exis­
te entre nuestra Aviación y  la de los demás países. Esta carta 
ha sido tan comentada y conocida, que no creemos necesario re­
producir ninguno de sus párrafos. A  los pocos días de publicada, 
fue seguida por otra dirigida al general Goded por un título 
del Reino, miembro del Aero Club, creando el ambiente de dis­
cusión, que ha llegado a ser general, y poniendo a la orden del 
día nuestra Aeronáutica, asunto de gran interés para todo es­
pañol amante de su Patria.
Los dos hechos citados que encendieron la hoguera de la dis­
cusión y la nota del Gobierno sobre este asunto han puesto en 
conocimiento de todos los españoles la situación actual de la 
Aviación militar en nuestro país, y como el público en general 
se siente siempre atraído por las polémicas de aspecto violen­
to, la que hoy nos interesa ha tenido el don de despertar del sue­
ño letárgico en el que reposaba la Aviación española, y ese grito 
de alarma ha tenido la ventaja de hacer en pocos días más po­
pular la cuestión aérea nacional que varios años de sosegada y 
adormilada propaganda.
Esta Revista, siempre atenta al engrandecimiento de la Avia­
ción patria, quiere aprovechar esta excepcional situación para 
hacer unos comentarios que juzga necesarios y apropiados al 
momento.
En primer término, y salvo contadísimas excepciones, se 
puede comprobar lo olvidada que ha quedado en toda esta discu­
sión la Aviación c iv il: esta es la primera deducción que puede 
hacerse cuando se han seguido de cerca estos lances, siendo ver­
daderamente lastimoso comprobar la aberración de la mayoría 
de los polemistas y técnicos que se empeñan en poner en primer 
plano la Aviación de guerra, que normalmente debería, si no de­
pender, por lo menos estar armónicamente subordinada a la 
Aviación civil.
Durante estos días hemos leído demasiadas estadísticas y 
demasiadas comparaciones de presupuestos para “ rellenar” nues­
tro comentario con cifras y números. Lo que no se ha dado a 
conocer es la relación que, en los países cuyos presupuestos se 
han utilizado para la discusión, existe entre los pilotos civiles 
y militares; no cabiendo duda que España, en una estadística 
de este género, estaría en cabeza, pues debe de haber normalmen­
te hoy en nuestro país de ocho a diez pilotos militares por cada 
aviador civil.
¿En qué otro país ocurre esto?
Tanto en Inglaterra, como en Francia, América del Norte o 
Italia, la proporción es mucho menos elevada, y  en Alemania 
tienen un número infinitamente superior de aviadores civiles que 
militares, y debemos reconocer que ésta es una buenísima orien­
tación, pues lo que se necesita en caso de peligro es, ante todo, 
personal apto y numeroso.
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Enfocando el problema de la Aviación bajo el único aspecto 
militar, se llega a situaciones, si no absurdas, por lo menos des­
equilibradas. Desde el punto de vista de fabricación de material, 
el progreso constante que en esta clase de industria se produce, 
obliga a escoger como preferible la Aviación civil, pues ésta 
significa constante demanda y constante producción, a la que se 
puede ir adaptando los progresos diarios, mientras que en Avia­
ción militar, una vez alcanzado el momento de suficiencia de ma­
terial, ésta permanece largas temporadas con aparatos que de 
día en día envejecen de tipo sin llegar a usarse; quedando esta 
rama del E jército provista, al cabo de limitadísimo tiempo, con 
buen material, pero inútil para luchar con el que se emplea en 
el extranjero y que siempre está en progreso. Sería absurdo, 
por tanto, pedir al Estado que cada mes o cada año cambiase 
todo el material aéreo guerrero, pues esto no lo soportaría ni 
el presupuesto español, ni el inglés, ni ninguno.
Todos los países que los polemistas han utilizado en esta dis­
cusión para demostrar la inferioridad de nuestra situación aé­
rea empezaron a crear su Aviación nacional a la inversa de lo 
que aquí se preconiza: lo primero que crearon fué un Cuerpo de 
Ingenieros aeronáuticos que estudiaron en el extranjero, espe­
cializándose en esta clase de trabajos. Cuando estos ingenieros 
regresaron a su país, establecieron una industria en consonancia 
con las necesidades nacionales, y desde aquel instante, desde el 
punto de vista progreso, que es capital en esta clase de indus­
tria, se encontraron en la misma situación que el país más ade­
lantado, pues los estudios constantes de esos técnicos especiali­
zados proporcionaban adelantos que estaban a diario en armonía 
con los progresos de las demás naciones.
Comparemos esta orientación con la que se sigue en España, 
en donde actualmente se construyen únicamente aparatos de 
hace cuatro años, y comprenderemos la diferencia que existe 
entre los dos procedimientos.
Debe, por tanto, la Aviación civil progresar al mismo paso 
que la militar, y para apoyar esta manera de ver no tenemos más 
que mirar la situación aérea de Alemania, país que por los Tra­
tados no puede tener Aviación militar y que, sin embargo, está 
entre las Potencias aéreas más fuertes, con industria, ingenieros, 
material y pilotos que de la noche a la mañana pueden adaptarse 
a las necesidades del Ejército.
Si, como dice uno de los articulistas, ningún país llegó con 
tan escasos medios como los nuestros a llevar a cabo tales em­
presas, ¡qué no podría hacer popularizando la Aviación y po­
niéndola al alcance de muchos que hoy no pueden soñar en hacer­
se pilotos!
Los extranjeros, continúa diciendo el mencionado polemista, 
equivocadamente impresionados por los éxitos alcanzados, ven 
con sorpresa cuando vienen a nuestro país el mal estado de nues­
tros aeródromos y la escasez de nuestro material, no pudiendo 
suponer que con tan poca cosa hayamos podido realizar las ha­
zañas que han llamado la atención del Mundo. Pues bien; por 
poco material que los indicados extranjeros hayan visto, lo que 
sí puede darse por seguro es que ese material era militar, pues 
civil, como no sean cuatro avionetas de construcción extranjera, 
en Barcelona, y otras tres o cuatro del mismo estilo en Madrid,
pocas han debido encontrar en España. Las hazañas españolas 
han tenido todas un sello militar: esto no quiere decir, ni por 
lo más remoto, que no sean merecedoras de toda clase de alaban ­
zas; pero ¿dónde está aquí el apoyo que los Gobiernos extran­
jeros prestan a los aviadores civiles, que son con frecuencia 
los encargados de realizar los grandes raids y los viajes de pro­
paganda aérea?
Se achaca, en gran parte, la situación a la escasez de presu­
puesto; pero si de esto se quejan los aviadores militares, que en 
el fondo reconocen haber tenido su época de vacas gordas, ¿qué 
podría decir la Aviación civil que por no tener no tuvo nunca 
ni vacas?
El problema está claro: los Gobiernos deben recoger las en­
señanzas que nos brindan los demás países. Es necesario fo ­
mentar la Aviación en general, popularizarla, crear una indus­
tria nacional, un Cuerpo de Ingenieros aeronáuticos apto para 
adelantar los progresos del extranjero, lo que permitiría inde­
pendizarnos, multiplicar nuestros pilotos civiles, nuestras líneas 
comerciales que, con sus ingresos, aunque sean reducidos, dis­
minuirían las cargas del Estado; adaptar la mano de obra a 
esta nueva industria, que debe crearse de manera intensiva y 
en consonancia con las necesidades nacionales; fomentar el tu­
rismo aéreo, ayudar a los pilotos civiles para la compra de sus 
aviones, establecer aéreamente las uniones con el extranjero, ne­
cesarias para que se den cuenta los demás países de nuestros pro­
gresos, efectuando estos enlaces con material genuinamente es­
pañol, y no con aviones extranjeros, reconocidos por todo el 
mundo, aunque ostenten nuestro pabellón.
Pero, ante todo, y muy particularmente, es necesario esta­
blecer una red completa de aeropuertos y el servicio de infra­
estructura adecuado a la importancia de España, pues es ver­
gonzoso que en toda la Península no haya un solo aeropuerto 
civil, y que en poblaciones de la importancia de Barcelona, en 
donde han establecido sus bases tres Compañías extranjeras, no 
haya ni carretera (pues no se puede dar este nombre a la que 
existe) para ir hasta el campo que en la actualidad sirve de ae­
ropuerto, y en el que faltan tantas cosas necesarias que una de 
las Compañías extranjeras que allí están establecidas ha debido 
instalar un campo adecuado a sus necesidades.
Hablar de destinar nuevos presupuestos a material aéreo, 
cuando existen proyectos de organización de aeropuertos e in­
fraestructura detailadísimamente estudiado por un técnico de la 
capacidad del Sr. Pérez Seoane, que quedan sin realizarse por 
falta de ayuda del Estado y que debería pasar en primer tér­
mino cuando se trata de gastos urgentemente necesarios, es so­
licitar apoyo para lo que menos prisa corre. Es normal y obli­
gado al unísono de todo esto, velár y apoyar como es debido 
nuestra Aviación militar; pero nada de preferencias, porque de 
la armonía de todo lo indicado depende la fuerza de la Aviación, 
que no podría vivir con una sola de estas orientaciones.
No tratamos, como puede verse, de hacer en materia de 
Aviación la crítica de éste o de aquel Gobierno; el asunto, en 
general, es vital para España, y sería la mejor manera de cortar 
las alas a la Aeronáutica nacional el querer encerrarla en la 
estrechísima red de una discusión política.
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Alrededor del viaje del presidente de la 
República Francesa a Marruecos
Antes de embarcarse para Marruecos el Sr. Gastón Doumer- 
gue, presidente de la República Francesa, se preocupó de saber 
si su correo le llegaría con regularidad y rápidamente. Para 
esto se ha dirigido a la organización perfecta que constituye la 
línea aérea Toulouse-Casablanca. I)e manera que durante su via­
je, el Sr. Doumergue recibió cada día su correo por vía aérea. 
Esto demuestra la gran confianza que los Poderes Públicos fran­
ceses tienen en su Aviación mercante, y muy especialmente en 
la línea de Marruecos.
El avión, en efecto, es el medio de transporte del porvenir, 
y a esta hora en varios Continentes compite con éxito con los 
otros medios de locomoción.
Sin embargo, la necesidad de una comunicación aérea se hace, 
sobre todo, necesaria 
en países en los que 
las comunicaciones te­
rrestres o marítimas 
son raras y espaciadas, 
no estando, por consi­
guiente, en armonía con 
la actividad actual de 
los intercambios inter­
nacionales.
La línea Francia- 
Marruecos - S e n e g a l ,  
prolongada hasta Amé­
rica del Sur, es el tipo 
de línea aérea real­
mente útil que reúne 
las tres cualidades que 
deben servir de base a 
toda explotación racio­
nal y metódica: rapi­
dez, regularidad y se­
guridad.
Los resultados al­
canzados hasta la fe ­
cha demuestran que los 
iniciadores y los orga­
nizadores de esta Em­
presa han tenido con­
fianza en el porvenir: 
han demostrado una 
perspicacia asombrosa 
en la ejecución del 
plan que se proponían.
No hay línea más 
interesante en todo el 
Mundo y que sirva en 
m e j o r e s  cond i c i ones  
países cuyos cambios 
comerciales sean más 
extensos.
Veinticinco Estados, El Presidente de la R epública  Francesa acom pañado de Si K addur Ben G abrit y del señor Saint, Residente general en M arruecos, saliendo del Palacio del Sultán, en Rabat
Colonias o Protectorados utilizan ahora esta red aérea. La ga­
nancia de tiempo para el transporte por el aire de una carta 
de Francia a las grandes capitales de América del Sur se cuen­
ta por semanas.
Recordemos en esta ocasión que el correo que sale de Francia 
por vía aérea tarda ocho días y medio en efectuar la unión que 
por vías ordinarias pondría en veintiocho días para alcanzar 
Chile. Una carta remitida en Correos el sábado por la tarde, en 
París, está distribuida, el viernes siguiente, en Río de Janeiro; 
el sábado, en Rueños A ires; y el lunes por la mañana, en San­
tiago de Chile.
Cuando, en breve plazo, los barcos de la Marina que efectúan 
actualmente la unión entre Dakar y Natal sean reemplazados
por hidroaviones, la du­
ración de este hermoso 
recorrido de 13.600 ki­
lómetros (Francia-Océa- 
no-Pacífico), se reduci­
rá a cuatro o cinco días.
El tiempo ganado 
por el correo tiene, por 
fuerza, que dar resulta­
dos importantísimos en 
las relaciones económi­
cas y comerciales de las 
Repúblicas de América 
del Sur. Si miramos al­
gunos años atrás,encon­
traremos otra prueba 
del interés que el Go­
bierno francés presta a 
su Aviación comercial. 
Fué el viaje en avión 
que realizó a Marrue­
cos el Sr. Painlevé, en 
aquella época ministro 
de la Guerra, que se vió 
obligado a hacer una 
rápida inspección moti­
vada por la difícil si­
tuación militar. Sin el 
avión, el Sr. Painlevé 
hubiese tardado en lle­
gar a Marruecos cua­
tro días; merced al 
avión, pudo efectuarse 
en veinticuatro horas. 
Es un resultado que no 
admite comentarios, y 
que acaba de confirmar 
con los resultados ob­
tenidos durante el via­
je  del presidente de la 
República.
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IX Congreso Internacional del Comité 
Jurídico Internacional de Aviación
P o r  FRANCISCO RUBIO Y FERN AN DEZ
( Continuación.)
La discusión sobre tema tan sugestivo como el régimen de 
las islas flotantes, ocupó varias sesiones del Congreso, y en al­
gunos momentos adquirió caracteres de gran vehemencia.
Se suscitó, por la delegación de Hungría, una cuestión inte­
resantísima. Con arreglo al texto de la Comisión, los Estados 
que carezcan de li­
toral marítimo pue­
den a m p a r a r  la 
creación de esas is­
las.
R e s u l t a b a  con 
esto que se estable­
cía una diferencia 
notable entre los Es­
tados según tuvie­
ran o no litoral ma­
rítimo. Esto, en bue­
n os p r i n c i p i o s  de 
Derecho Aéreo, no 
se podía admitir.
E l C o n g r e s o ,  
c o m p r e n d i e n d o  la 
razón que asistía a 
la delegación húnga­
ra, aceptó el princi­
pio de igualdad para 
todos los Estados, 
tuvieran o no litoral 
marítimo, y  se mo­
dificó en ese sentido 
la redacción del ar­
tículo 1.° del texto 
de la comisión. Conviene aclarar que cuando hablamos de unani­
midad en alguna votación, o de reclamación, se sobrentiende que 
Inglaterra, el Japón y los Estados Unidos se abstienen, táctica 
que sistemáticamente observan en todos los Congresos internacio­
nales al llegar el momento de las votaciones. ¡Son los eternos 
observateurs! Fácil comodín para sin compromisos hacer luego 
lo que les venga en gana.
Aceptado ese principio de la igualdad de los Estados, surgía 
una dificultad: ¿Cómo los Estados carentes de litoral marítimo 
tendrían acceso a las islas flotantes que por su cuenta establecie­
ran en alta mar?
La propia delegación húngara propuso la redacción del artícu­
lo 2.°, en la siguiente form a: “ Cada Estado tiene el derecho de 
acercarse libremente a la isla flotante. Para ello, el Estado que 
no tenga litoral marítimo podrá utilizar la misma ruta por la 
que tiene libre acceso aéreo al mar.
El Estado bajo cuya autoridad esté una isla flotante ejerce­
rá la policía aérea; pero no podrá prohibir la utilización de la 
isla mas que a las aeronaves de su nacionalidad.”
El Sr. Pitard, profesor de la Universidad de Ginebra, mani­
festó su disconformidad con la proposición húngara, por enten­
der que el principio de libertad absoluta en el régimen aéreo de 
los mares era la mayor garantía para todos, y que cuanto no 
se hiciera en este sentido era ir en contra del principio que con­
sidera al mar res 
comunis.
Contestó al señor 
Pitard el profesor 
Lapradelle, y rogó a 
la delegación húnga­
ra que retirara su 
enmienda, como así 
lo hizo.
L a  d i s c u s i ó n  
avanzaba lentamen- 
y el texto de la Co­
misión no acababa 
de aunar criterios, 
con lo que se dificul­
ta b a notablemente 
su aprobación, den­
tro del criterio de 
casi unanimidad que 
preside estos Con­
gresos.
Propuso entonces 
la delegación espa­
ñola que se suspen­
diese la sesión para 
que se fundiesen en 
un texto armónico 
todas las tendencias y criterios mantenidos por las distintas de­
legaciones, y aprobarlo sin más discusión.
Pareció a todos muy bien la propuesta, que se aceptó por 
aclamación, y reunidos cuantos habían mantenido opiniones dis­
pares, convinieron en la redacción del siguiente texto, que se 
aprobó por aclamación:
“ Artículo 1." Ningún aeropuerto (1) flotante establecido para 
las necesidades de, la navegación aérea, bien sea propiedad de 
un particular, bien del Estado, no podrá establecerse en alta 
mar, como no sea bajo la autoridad y responsabilidad de un Es­
tado.
Art. 2.” El Estado bajo cuya autoridad se encuentre el ae­
ropuerto flotante no puede prohibir su uso a más aeronaves que 
las de su nacionalidad.
(1) Se acordó suprim ir el ncm bre isla flotante, adoptando el de aeropuerto 
flotante, a propuesta del ingeniero español D. M ariano de- las Peñas.
Los congresistas en el Parlam ento húngaro
Art. 3.° Los Estados deben comunicarse recíprocamente sus 
proyectos de creación de aeropuertos flotantes.
Caso de que en un plazo determinado algún Estado se opu­
siera a esa creación, se llevaría el asunto a resolución de la So­
ciedad de las Naciones, que resolverá sin apelación.
Si por cualquier circunstancia la Sociedad de las Naciones 
no pudiera eficazmente resolver la diferencia o entender en la 
misma, las partes tendrán forzosamente que acudir al procedi­
miento de arbitraje obligatorio.”
Este fue el texto aprobado, y cuya premiosa elaboración tan­
tas discusiones había suscitado.
El art. 4.° del texto de la Comisión se suprimió.
Era hablar de la guerra aérea, y entendieron los congresis­
tas que en estos momentos, en que la paloma de la Paz quiere 
recorrer Europa con la rama de olivo en su pico, era inoportuno 
legislar sobre ese tema.
El Sr. Lapradelle quiso llevar a los congresistas al mundo 
de las realidades, y dijo que sería preciso ocuparse de esa re­
glamentación. Los congresistas siguieron en la Arcadia feliz, y, 
como nuestro Don Quijote, debieron exclamar: “ Dichosa edad 
y siglo aquél dichoso en el que todo era paz, todo amistad, todo 
concordia” , y se suprimió el art. 4." del proyecto de la Comi­
sión. Si ello sirviera para alejar las posibilidades de una guerra 
aérea, digna de loa sería la actitud francamente pacifista del 
IX Congreso Internacional de Legislación Aérea.
Con esto el Congreso daba por terminada la discusión sobre 
los aeropuertos marítimos, incorporando al Código del Aire los 
tres artículos que más arriba dejamos consignados.
El texto aprobado para su incorporación al Código del Aire 
reconoce la igualdad de todos los Estados, sin limitación, en
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cuanto a posibilidad de construir los aeropuertos flotantes, sin 
más limitación que la obligada de notificarse el proyecto de cons­
trucción. Al aplicar la teoría del silencio administrativo a esta 
comunicación se sale al paso del posible abuso que pudiera cons­
tituir el hecho de que un Estado, al recibir la notificación de 
otro sobre proyecto de construir un aeropuerto flotante, no acu­
sase recibo, dando largas al asunto y  dificultando con su estu­
diado silencio la realización del proyecto.
La intervención de la Sociedad de las Naciones en estas 
cuestiones de los aeropuertos flotantes tiende a evitar los posibles 
abusos a que su establecimiento pudiera dar lugar, y, sobre todo, 
a alejar el peligro que pudiera suponer el que tales aeropuertos 
marítimos constituyesen, en casos de guerra, bases navales para 
los beligerantes.
Claro está que alguien puso el reparo de que la falta de 
poder coactivo de la Sociedad de las Naciones hiciera estéril 
su intervención; pero no es menos cierto que la Sociedad de las 
Naciones sería en esos casos extremos la gran fuerza moral que 
contuviera a los conculcadores del derecho de gentes.
Se dió el caso curioso que el representante de la Sociedad 
de las Naciones en el Congreso no despegara sus labios y  se 
abstuviese en la votación que puso fin al debate.
Aun cuando figuraba en el orden del día como tema a dis­
cutir la condición jurídica de los hidroaviones, se acordó apla­
zar su discusión para el próximo Congreso.
Quedaban pocas sesiones de trabajo, y  era preciso abordar 
otro tema interesantísimo, y que será objeto dé nuestro próxi­
mo artículo: “ Infracciones de la Ley Penal cometidas a bordo 
de las aeronaves” .
( Continuará.)
Algunas observaciones provechosas de las recientes 
experiencias de defensa contra los ataques aéreos
Durante los meses de agosto, septiembre y octubre, experien­
cias de ataques .aéreos y de defensa antiaérea se han ejecutado 
en la mayoría de los grandes países: Francia, Inglaterra, Italia, 
Checoeslovaquia. En Alemania, en donde no existe Aviación mi­
litar, ha emprendido, en el Palatinado, estudios y maniobras de 
defensa antiaérea. Las conclusiones de estos ensayos no han sido 
publicados. Sin embargo, se puede deducir que los resultados de 
apreciación difieren según las Potencias. Lo que ha quedado cla­
ramente demostrado es que contra,un ataque nocturno bien pre­
parado, disponiendo el atacante de aviones robustos y  rápidos 
conducidos con audacia, no existe posibilidad de defensa eficaz, 
pues el enemigo llega siempre a penetrar y a volar sobre los 
sectores, poblaciones o centros que quiere bombardear.
De todas maneras, es interesante examinar cómo es posible 
reducir al mínimo los riesgos que existen para las grandes ca­
pitales, centros industriales, puertos, etc. Si el resultado y la 
observación de los hechos demuestra que no se puede suprimir 
totalmente el peligro, se llega, sin embargo, a reducir y  limitar 
los efectos.
Una primera constatación ha sido, en general, observada, y 
ésta es que no se puede fiar en una protección constituida úni­
camente por formaciones de artillería antiaérea. Ninguna nación
posee fuerzas de Artillería suficientemente numerosas para or­
ganizar los regimientos necesarios de tiro contra aviones. Hay, 
por tanto, que añadir a las unidades del ejército en actividad 
elementos tomados a las reservas o con preferencia reclutados 
entre la populación que no está ya sometida a las obligaciones 
militares.
Una especie de milicia puede y debe constituirse, que edu­
cada por maniobras o demostraciones periódicas esté al tanto 
de su obligación. Este es el método británico e italiano.
En segundo lugar, este personal especializado debe repartir­
se en todo el territorio de tal manera que se encuentre en todo 
momento en el sector que deberá defender. Así, una gran fábri­
ca cuya actividad sea indispensable para la defensa nacional y 
que puede transformarse en blanco de tiro para el enemigo, 
debería escoger entre su personal elementos capaces de agru­
parse en unidad militar de defensa contra aeronaves. La fábri­
ca posee seguramente ingenieros que son, sin duda, oficiales de 
la reserva de Artillería; a ellos les corresponde el papel de ins­
tructores y el mando de la unidad de defensa antiaérea.
En tercer lugar, parece indicado que el material de defensa 
o protección sea colocado en tiempo de paz: cañones, proyectiles, 
caretas contra gases, etc. etc. El entrenamiento del personal
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para el desempeño de sus obligaciones futuras estaría facilitado, 
y por lo menos se tendría la seguridad de no estar desprovisto 
en el momento necesario.
Si se tienen por verídicas ciertas profecías que se leen con 
frecuencia en la Prensa, las guerras del porvenir estallarán sin 
previa declaración, y empezarán por bombardeos aéreos; vale, 
por tanto, más prever y preparar lo esencial en tiempo de paz, 
que decidir (si aún queda tiempo) en el momento del desorden y 
del pánico.
Por esta misma razón, sería útil que sobre todos los objeti­
vos vulnerables, medidas policíacas, establecimientos de abrigos 
y todo lo que representa garantías de seguridad para la popula­
ción fueran establecidas.
Estos son algunos remedios contra el peligro de los ataques 
aéreos que pueden preverse en vista del resultado de las expe­
riencias hechas. Pero si estas determinaciones pueden reducir 
las consecuencias, los desastres causados por el lanzamiento de 
bombas de gases o de bombas explosivas o incendiarias por los 
aviones, no pueden, en ningún caso, evitarse totalmente.
El razonamiento y las experiencias conducen a pensar con 
unanimidad que para evitar que el enemigo pueda ocasionar to­
dos estos daños en territorio nacional, lo más seguro es de dis­
poner de una Aviación de bombardeo capaz de amenazar al ad­
versario con represalias inmediatas y sin piedad; esto bastará, 
en la mayoría de los casos, para recordar a los beligerantes pro­
pensos al olvido las justas prohibiciones de La Haya y de Gi­
nebra, que dicen no deben existir los bombardeos aéreos de las 
poblaciones abiertas; prohibe también el empleo de gases asfi­
xiantes, etc... Los antiguos tenían razón: Hay que ser fuerte 
para vivir en paz. Si vis pacem para bellum.
CARTA I)E RU M AN IA
La Copa Bibesco. El Concurso de la Pequeña „Entente“
Ha habido este verano pasado gran actividad aeronáutica 
en Rumania: maniobras militares, visitas de escuadrillas ex­
tranjeras, Copa Bibesco, Concurso de la Pequeña “ Entente” y, 
sobre todo esto, el gran impulso que ha dado a la Aeronáutica 
S. M. el Rey Carol II, que no olvida que ha sido inspector gene­
ral de la Aeronáutica ru­
mana y que ha regresado 
por vía aérea a la capital 
del Reino para ocupar el 
Trono.
De dos de estos aconte­
cimientos quisiéramos dar 
algunos detalles, pues nos 
parece interesante darlos a 
conocer. Estos son: la Copa 
Bibesco y el Concurso de la 
Pequeña “ Entente” .
El gran entusiasta de­
portista, el príncipe Valen­
tín Bibesco, presidente del 
Aero Club Royal de Ruma­
nia, creó una Copa que lleva 
su nombre, y que tiene por 
objeto premiar, cada año, el 
equipo rumano o francés 
que haya realizado en el 
tiempo mínimo y sin esca­
las la etapa Bucarest-París 
o París-Bucarest, antes del 
1.° de septiembre.
El año pasado, primer 
año de otorgación de dicho 
premio, la Copa fué ganada 
por los oficiales rumanos *
Burduloin y Jacolesco, que pilotaban un aparato provisto de mo­
tor “ Hispano-Suiza” 600 C. V.
Este año, los comandantes Girier y Weiss, célebres “ ases” 
de la Aeronáutica militar francesa, que habían efectuado el 
famoso raid París-Pondichery, realizado en enero y febrero pró­
ximo pasados, se inscribie­
ron en esta competición.
Salieron, el 8 de agosto 
de 1930, a las seis y  cator­
ce de la mañana, del aeró­
dromo de Le Bourget, cu­
briendo la distancia entre 
las dos capitales en ocho 
horas y cincuenta minutos, 
aventajando en treinta mi­
nutos el tiempo invertido 
por Burduloin y Jacolesco 
para realizar los 1.690 ki­
lómetros del recorrido.
Recibidos y festejados 
por el fundador, Girier y 
Weis fueron admitidos en 
audiencia por el Rey, que 
les felicitó efusivamente por 
el viaje y el éxito alcanza­
do. Al regreso, decidieron 
hacer escala en Novisad, por 
invitación de la Aviación 
militar yugoeslava, que tam­
bién tenía interés en felici­
tar a los dos pilotos.
El m otor de los ven cedores: “ H ispano-S uiza”  650 C. V .
En 1927, por iniciativa 
del Aero Club de Yugoesla- 
via, se creó, el Concurso de
la Pequeña “ Entente” ; tenía por objeto establecer una compe­
tencia amistosa entre las Aviaciones militares polonesa, rumana, 
checoeslovaca y yugoeslava, estableciendo de esta forma lazos 
de amistad.
En 1927 y 1928 la competición fué reservada a aparatos bi­
plazas de reconocimiento y observación, siendo organizado por 
el Aero Club yugoeslavo, iniciador del Concurso; después lo or­
ganizó el Aero Club checoeslovaco. En 1929, Rumania organizó 
el Concurso, que fué reservado para los aviones de caza.
En 1930, el Aero Club de Polonia recibió la misión de organi­
zar la prueba.
Esta se reservaba a los aparatos de reconocimiento y bom­
bardeo de día. Como los años anteriores, los equipos debían úni­
camente ser militares.
El Concurso se estableció sobre un circuito de unos 4.000 ki­
lómetros, saliendo de Varsovia, pasando por Lwow, Praga, La- 
greb, Belgrado, Jassy, Lwow, Poznan, y terminando en Varso­
via. El trayecto debía realizarse en los dos días 29 y 30 de agos­
to, y la clasificación debía establecerse de tal forma que el 60 
por 100 de los puntos debía, como mínimo, estar reservados a la 
velocidad.
Los competidores fueron los siguientes:
a) Equipos poloneses: Tres “ Lublin” , “ Hispano” 650 C. V., 
con reductor “ 12 N b” ; dos “ Lublin” , “ Lorraine” 650 C. V., con 
reductor; un “ Potez” , “ Lorraine” 450 C. V.
b) Equipos checoeslovacos: Dos “ Letov” , “ Hispano” 650 ca­
ballos-vapor, uno con reductor y otro con toma directa; dos “ Le­
tov ” , “ A sso” 800-1.000 C. V .; dos “ A ero” , “ A sso” 800-1.000 ca­
ballos-vapor.
c) Equipos yugoeslavos: Cinco “ Bréguet” , “ Hispano” 650 
caballos-vapor, tipo “ 12 N b ” ; un “ Potez” , “ Júpiter” 420 C. V., 
con compresor.
d) Equipos rumanos: Cinco “ Bréguet” , “ Hispano” 650 ca­
ballos-vapor, tipo “ 12 Nb ” ; un “ Bréguet” , “ Hispano” 600 C. V., 
tipo “ 12 N b” .
Tal como se presentó la competición, era más bien una lucha 
entre motores franceses e italianos.
La victoria fué alcanzada por un equipo yugoeslavo, que pi­
lotaba un avión con motor “ Hispano-Suiza” del nuevo tipo de 
650 C. V., “ Nb” .
En la competición han sobresalido los motores franceses, pues­
to que de los aviones provistos de “ Hispano-Suiza” han obtenido:
a) El premio de regularidad.
b) Los primero (teniente yugoeslavo Cintich), tercero, cuar­
to y quinto puestos de la clasificación general.
c)  El primer puesto del concurso de velocidad ascensional 
(con el teniente checoeslovaco Novak, sobre aparato “ Bréguet” ).
Al éxito del motor “ Hispano” es conveniente asociar también 
el aparato de arranque “ V iet” , que estaba montado en los tres 
primeros aparatos clasificados en el Concurso.
Aeródromo de Los Alcázares
1.° C l a s e s :
Aeródromo y base de hidros militar.
2 .°  S i t u a c i ó n :
Comarca: Los Alcázares (Mar Me­
nor) .
Latitud: 37° 45’ Norte.— Longitud: 
0" 51* Oeste.
Declinación magnética: 11" 30’ Oeste.
Situación topográfica: Al sur y a 
extramuros del pueblo de Los Alcáza­
res, en la ribera del Mar Menor.
Referencias para la orientación: a) 
De día: Los hangares del aeródromo mi­
litar, situados en la parte norte del 
campo, y el pequeño puerto y rampas 
para los hidros. b) De noche: Ninguna.
Naturaleza de los alrededores: Te­
rrenos completamente llanos y no muy 
cubiertos de vegetación.
'3 .°  D e s c r i p c i ó n : Condiciones del suelo: Piso firme, algo arenoso.
Á E R O D R O A O
D E
L O S  a l c á z a r e s
Dimensiones máximas: 1.000 X  550 metros. 
Altitud sobre el nivel del m ar: Un metro.
4 ."  O b s t á c u l o s  :
A l N orte : Los hangares del aeródromo y el pueblo de Los
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Alcázares. A l O este: La carretera del pueblo de 
La Unión.
5.° S e ñ a l e s  y  m a r c a s  p a r a  e l  a t e r r i z a j e :
Marcas para el aterrizaje de día: Una T, in­
dicación de aeródromo.
Indicador de viento: Una manga colocada so­
bre los hangares.
Marcas para el aterrizaje de noche: Ninguna.
6.° I n s t a l a c i o n e s :
H angares: Tres hangares para aparatos te­
rrestres y dos hangares para hidros.
Alojam ientos: Hotel en el pueblo de Los Al­
cázares.
7.° R e p a r a c i o n e s  :
Taller de reparaciones del aeródromo.
8.° A p r o v i s i o n a m i e n t o :
(¡asolina: Existe.
A ceite : Existe.
Gas para globos: No lo hay.
Disposiciones para cargar combustible: Exis-
ten.
9." C o m u n i c a c i o n e s :
Estaciones de ferrocarril: La de Pacheco, de 
la línea de Cartagena a Madrid, a diez kilóme­
tros.
Carreteras: A  La Unión, a Pacheco y a A li­
cante.
Telégrafo y  Correos: En el pueblo de Los A l­
cázares.
Teléfono: En el aeródromo.
Radiotelegrafía: Estación del aeródromo.
10 . M e t e o r o l o g í a :
Informes diarios del Observatorio Meteoroló­
gico Nacional.
11. I n f o r m e s  s u p l e m e n t a r i o s :
Servicio médico: Existe en el aeródromo.
Jefatura del aeródromo: El jefe del aeródro­
mo militar. Situación  de los aeródrom os de Los A lcázares y San Javier.
( I O N E S
A L E M A N IA
Carrera de aviones ,,ciegos“
La Deutsche Lufthansa inauguró recientem ente una carrera  Berlín-Staaken
X>ara aviones “ ciegos” . El ob jeto de esta prueba no era otro  que estim ular a 
1 s pilotos a volar sin más auxilio qué los aparatos indicadores. La falta de 
experiencia  en este sentido ha provocado num erosos accidentes, que ahora si 
trata de evitar.. En e fe cto : las nieblas espesas abundan e-n todo el país du
e
rante el invierno, y  los aviadores no acostum brados a  volar sin tener puntos 
fijos de referencia  están expuestos a los más graves riesgos, con juntam ente con 
las demás personas que van en él.
L a Com pañía de referen cia  posee tres aeroplanos especiales para  el entre­
nam iento de los pilotos. Son de doble com ando, y desde un asiento se ve tierra, 
m ientras que del otro  el aviador no ve nada, pues lo rodean por todos lados 
vidrios opacos. A sí, com pletam ente aislado del m undo exterior, debe d irig ir 
la m áquina. Un com pañero ocupa el otro  puesto e interviene para  estabilizar 
el aparato, toda vez que éste adopte una posición  inconveniente. A sí, el otro 
piloto se va habituando a confiar solam ente en los instrum entos de control.
Este entrenam iento es obligatorio para todos los pilotos de la Lufthansa.
Los nuevos l\ax\gares
para dirigibles en Friedrichshafen
Con el fin de poder construir y ensayar d irigibles de gran  tam año, la So­
ciedad Zeppelin  se ha visto obligada a construir dos nuevos hangares de dim en­
siones adecuadas.
El Reieh y el Estado de W urtem berg han tom ado por su cuenta la cons­
tru cción  de estas dos instalaciones.
El prim ero de estos hangares mide 253,6 m etros de larjgo, 58,7 de ancho y 
50 de altura.
En este hangar, se m ontará  el nuevo dirigible “ L. Z. 128” .
El segundo de estos hangares se utilizará únicam ente para  el tráfico aéreo, 
y está actualm ente en construcción  en el cam po de A v iación  de Lów enthal, a 
m edia hora de Friedrischshafen. En este terreno, que ha sido adquirido por el 
R eich, ya se había establecido un hangar hace dos años, que pensaba utili­
zarse para  el tráfico aéreo internacional, así com o últim am ente un poste de 
am arre para  dirigibles.
El avión gigante alemán
El avión  g igan te alemán “ G. 38” , que efectúa actualm ente la vuelta aérea 
a la E uropa Oriental, ha aterrizado en Tatoi.
Ha travesía del Atlántico
El avión  g igan te ‘ ‘Do. X ”  acaba de term inar una nueva serie de ensayos 
después de la instalación a su bordo de nuevos m otores.
Los ensayos han sido muy satisfactorios, y se anuncia  que el avión se 
prepara  a intentar la travesía del A tlántico.
La salida se efectuará  en Lisboa el 3 de noviem bre. Como hizo el G raf 
Zeppelin , el avión llevará correspondencia para  el N uevo Mundo. El franqueo 
de las cartas será de 36 francos y el de las tarjetas de 24.
Julio Verme em acción
V arios diarios berlineses reproducen el texto de una in form ación  del p ro­
fesor Junkers, el conocido constructor de aviones, según la cual, éste tiene la 
intención  de crear un nuevo tipo  de avión , cuyos planos están ya term inados. 
La principal característica  será el poder volar a más de 10.000 m etros de al­
tura. Este avión estará destinado a atravesar los lugares atm osféricos más 
peligrosos. Los constructores se proponen poder realizar el v ia je  París-Berlín 
en una hora, y B erlín -N ueva Y o rk  en siete.
El av ión , que será extraesférico, desarrollará una velocidad de 800 a 1.000 
k ilóm etros por hora. P or un procedim iento especial, el ox ígen o substituirá a 
la esencia, evitando el mal fun cion am ien to de los m otores, en un m om ento 
dado. Los pilotos y los v ia jeros tendrán reservada una cantidad de oxígeno 
para  sus necesidades respiratorias.
Los periódicos que dan esta noticia  acerca  del futuro avión , no dicen 
cuándo el aparato del p ro fesor Junkers hará su prim er ensayo, ni cóm o se 
surtirá  de oxígeno.
A U S T R A L IA
Homenaje al aviador 
Kinsford Smith
K in gsford  Smith acaba de batir el record  de vuelo Inglaterra-A ustralia . H a 
sido aclam ado por una com pacta  m ultitud a la llegada a Brisbane. A  su en­
cuentro han salido a recibirle los m iem bros del Parlam ento y el alcalde. Le 
ha saludado el gobernador, diciéndole que con su hazaña ponía  m uy en alto 
la A v iación  y  el valor de los aviadores australianos. Smith le ha contestado 
que el aviador Hillas era m erecedor de m ejor suerte.
Luego, hablando ante el m icró fon o , ha dicho Smith que el vuelo Inglate- 
rra-A ustralia  ya estaba term inado, y que ahora tiene en estudio un vuelo, 
juntam ente con su esposa, con aparato de uno o dos mandos.
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Has cenizas del padre 
del aviador Kim gsf or d Smith 
son arrojadas desde 
un avión al Atlántico
De acuerdo con los deseos expresados en su testam ento p or Mr. W illiam  
K in gsford  Sm ith, padre del fam oso aviador, fa llecido recientem ente en la 
ciudad de Sydney, sus cenizas han sido arrojadas desde un avión  en el Océano 
Pacífico.
La fúnebre cerem onia ha sido realizada por el h ijo  del m uerto, el com andante 
K in gsford  Sm ith, a  bordo de un avión  trim otor llam ado Southern  Sun. El 
av ión  voló cin co millas m ás allá del puerto de Sydney, y  ya sobre el Océano 
Pacífico a rro jó  el fam oso aviador las cenizas de su padre.
A com pañaban  al aviador durante la fúnebre cerem onia  varias personas de 
su fa m ilia : M r. Ulm , quien acom pañó al com andante K in gsford  Smith en el 
vuelo del Southern  Cross  desde San Francisco a B risb a n e ; el obispo W ilton  y 
el reverendo Fielding, quienes rezaron  los servicios religiosos.
A U S T R IA
Puesta en vigor en Austria 
y  Alemania de los Reglamentos 
parecidos a los de la Navegación Aérea
Un Reglam ento com pleto de la N avegación  A érea  acaba de publicarse, en 
A ustria , en el B oletín  de las Leyes. O tro idéntico ha salido estos últim os tiem ­
pos en A lem ania.
Estos dos Reglam entos han sido establecidos después de m uchos años de 
estudio y colaboración  entre todos los Centros com petentes austríacos y ale­
manes. La m ayor parte de este traba jo  ha sido efectuado p or los técnicos ale­
m anes, cuyos estudios prelim inares han servido de base para  el establecim iento 
del reglam ento austríaco.
L a  fech a  de puesta en v igor de estos dos Reglam entos fué fijada el 1.° de 
octubre pasado.
B É L G I C A .
ErI transporte por avión 
de la correspondencia
La C onferencia  Postal europea, que com enzó sus traba jos  el d ía  13, ha 
estudiado las cuestiones referentes a la correspondencia  p or avión  que no haya 
pagado la respectiva sobretasa establecida por determ inados países, y ha lle­
gado a la conclusión  de que el p rin cip io  de la sobretasa debe ser m antenido 
provisionalm ente, pero que los países tienen derecho de expedir corresponden­
cia  p or av ión  sin pago de sobretasa aérea, sin que el país de destino se pueda 
op on er  a  ello.
El país destinatario podrá pedir que la correspondencia , con o sin sobre­
tasa, sea transportada  en sacos especiales.
Ha Conferencia Postal europea
La C onferencia  Postal europea ha continuado sus trabajos.
D espués de haberse enterado del esfuerzo considerable realizado por los 
Estados U nidos a favor de los correos aéreos, estudió los m edios apropiados 
para  crear un m ovim iento idéntico en Europa.
Se ha propuesto proceder a una vasta investigación  para determ inar las 
d irecciones más im portantes del tráfico postal entre los países europeos, a fin 
de adaptar los horarios de las líneas aéreas existentes y las que se hallan 
en plan de estudio.
L a  C on ferencia  se ha preocupado igualm ente de las líneas aéreas especiales
a establecer hacia los grandes puertos europeos de em barque y  la fo rm a  más
racional de em prender la exp lotación  aérea intereuropea, bien p or m edio de 
una colaboración  entre las C om pañías existentes, o creando una Sociedad aé­
rea internacional.
L a  C on ferencia  tra tó  de las tasas a establecer y  la posibilidad del tran spor­
te de correspondencia  sin sobretasa.
Se ha tratado de la creación  de una red de líneas aéreas de servicio n o c ­
turno uniendo las principa les capitales de E uropa, lo que perm itirá  que la 
correspon den cia  depositada p or la tarde llegase al punto de destino al día si­
gu ien te  p or la m añana.
Estos trabajos servirán para  redactar el p rogram a  de la C on feren cia  in ­
ternacional, en la que se tom arán  acuerdos definitivos, y que se celebrará en
Bruselas en la p róx im a  prim avera.
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B R A S I L
Compra de aviones
D oce nuevos aviones, cuyo coste es de 200.000 dólares, que habían sido en­
cargados para  la M arina de los Estados U nidos, han sido vendidos al Gobierno
brasileño.
'
E SP A Ñ A
De Aviación
El día 18 aterrizaron en el aeródrom o de Lérida los pilotos Canudas y Ca­
rreras. Después de saludar a algunos elementos directivos del A ero Club salie­
ron para Zaragoza.
Tam bién tom ó tierra  el aparato del je fe  de la sección  de propaganda del 
Consejo Superior de la A eronáutica, D. Ernesto N avarro.
Este felicitó al presidente del A ero  Club en nom bre del Consejo Superior 
de la A eronáutica  por el éxito del Concurso de A viación  celebrado últim am en­
te, y luego partió  para  Barcelona.
Banquete a los aviadores 
Rodríguez y Haya
En el A ero  Club se celebró un banquete en honor de los aviadores R odrí­
guez y Haya.
A sistieron, entre otros distinguidos com ensales, el gobernador civil, el al­
calde, los generales Goded, V ives, Balmes, K indelán y m uchos aviadores.
A  la hora de los brindis el presidente del A ero  Club, duque de San Fernan­
do, recordó el v ia je  del Plus U ltra  y otras hazañas de los aviadores españoles, y 
recabó el apoyo de todos para futuras empresas.
El capitán  Ruiz de A lda p id ió a la Prensa haga llegar a los Poderes Pú­
blicos el deseo de la A eronáutica  de increm entar la A viación .
El general Goded, quien representaba al m inistro de la Guerra, saludó en 
nom bre del G obierno a los aviadores.
El alm irante Cervera, en nom bre de la A eronáutica  naval, fe licitó  a los 
hom enajeados.
El (gobernador civil y el alcalde se congratularon  del éxito alcanzado por 
los aviadores R odríguez y  Haya.
Finalm ente, éstos dieron las gracias por el hom enaje y palabras de enco­
m io que para  ellos habían tenido las personalidades que habían hecho uso de 
la palabra, y term inaron  explicando el desarrollo del vuelo realizado.
Celebrarán una Conferencia 
los jefes de la Aviación de 
España, Italia y  Francia
Los je fes  de los Servicios de A v iación  español, italiano y francés se han 
reunido en Rom a el día 24 de octubre, con ob jeto  de estudiar diversas cues­
tiones de interés com ún.
Norteamérica comprará 
el autogiro
El subsecretario del D epartam ento de M arina, Sr. Inggall, ha m anifestado 
que este D epartam ento adquirirá  pronto uno o más autogiros “ La Cierva” .
Según el Sr. Inggall, el nuevo autcjgiro “ La Cierva”  debe ser considerado 
“ com o uno de los inventos más im portantes de los últimos tiem pos para el 
desenvolvim iento de la A v iac ión ” .
Vuela por primera vez 
un planeador nacional
H a volado en Barcelona, por prim era  vez, un planeador de construcción  
nacional, en vuelo sin m otor. A n te  num eroso público hizo su prim er vuelo el 
aparato, m andado por el Sr. García, autor del planeador. Luego voló el a rch i­
duque A n ton io  de H absburgo y varios socios del A ero  Club. El aparato es 
de gran finura y muy dócil a los mandos. En vista del éxito, se piensa cons­
truir más planeadores, con los que se hará una propagan da  de vuelos sin 
m otor p or toda España.
Prácticas para el título de piloto
Se ha dispuesto por Real orden de M arin a :
“ 1.° Hasta tanto que no se disponga de buque-escuela oficial, los alumnos 
de N áutica que no hubiesen com enzado sus prácticas de navegación  el 1.° de 
agosto del corriente año, estarán obligados a efectuar cincuenta  días de m ar
en buques de vela de más de 100 toneladas de registro bruto, en cualquier clase 
de navegación , vaya o no m andado el buque por capitán o piloto.
2.° A  los actuales capitanes de vapor que sean pilotos de vapor y vela
se les concede el título de capitán de la M arina m ercante, con todas sus prerro­
gativas, a cuyo fin se les hará la correspondiente anotación  en sus nom bra­
m ientos respectivos por la D irección  General de N avegación .
3." A  los alumnos de N áutica  que hubiesen com enzado sus prácticas de na­
vegación  antes del 1.° de agosto del año actual, y a los pilotos o capitanes de
una sola clase (vela o v a p o r ) , se les expedirán sus nom bram ientos com o ante­
riorm ente, exigiéndose las prácticas que señala el reglam ento vigente y sus
disposiciones com plem entarias, y sólo podrán obtener el título único de cap i­
tán o piloto de la M arina m ercante acreditando haber efectuado las prácticas 
de vela que se exigen en el punto prim ero para  los alumnos de N áutica, o
cien días en buque de vapor de cualquier tonelaje y cualquier clase de nave­
gación  m andado reglam entariam ente por capitán  o piloto, para  los que as­
piren al referido título único y sean solam ente pilotos o capitanes de vela.”
Los participantes españoles 
a la Conferencia Aeronáutica 
del Mediterráneo
El día 22, y en el h idroavión de la S. A . N avigazione A érea  de Génova, 
salieron del puerto de Barcelona para asistir a  la segunda C onferencia  A e­
ronáutica del M editerráneo, que se celebró en R om a, a partir del día 25 de 
octubre, los delegados oficiales del Gobierno español, D. Joaquín Pérez-Seoane,
* D. Manuel Alem án, del Consejo Superior de la A eronáutica  E sp añ ola ; y don 
N icolás Sama, del Servicio M eteorológico.
Para  reunirse con los citados delegados salió al día siguiente, de Barcelona, 
a bordo de otro h idroavión , con ob jeto do ponerse al frente de dicha delega­
ción  española, el presidente del Consejo Superior de la A eronáutica Españo­
la, general D. A lfredo  Kindelán.
Llegada de aviadores 
franceses
El día 27 de octubre, a las doce menos cuarto de la mañana, llegaron a Se­
villa seis aparatos franceses procedentes de Rabat, con el general A rm engaud, 
je fe  de los servicios de la A v iación  francesa  en M arruecos.
Entre los oficiales llegados figura el “ as”  Pelletier d ’Oisy.
La visita obedece a la invitación  que se les hizo durante la celebración de 
la E xposición  Iberoam ericana. P ara  saludar al general Arm engaud llegó m o­
mentos antes, procedente de Madrid, el je fe  de los servicios de A viación  de 
A fr ica , Sr. Fernández M ulero. La oficialidad de aquella base obsequió con 
un alm uerzo íntim o a los recién llegados. En honor de éstos se celebraron di­
versos actos.
P or  la noche se dió un baile aristocrático en el Real Círculo de Labra­
dores.
Los aviadores franceses invirtieron  en el recorrido Rabat-Sevilla  cuatro 
horas, luchando con el viento de cara.
Las tarifas di© aterrizaje
Se ha publicado una Real orden disponiendo que de m anera análoga a lo 
establecido por Real orden de 3 de ju lio  del año corriente, respecto al cobro 
de tarifas de aterriza je , a Ja C om pañía E spañola de A v iación , se concierten las 
de los vuelos de propaganda y turism o aéreo que ha efectuado durante el 
segundo y tercer trim estre del año actual, y que efectúe en lo sucesivo la 
U nión Aérea Española, S. A ., aplicándoles la reducción  de un 50 por 100 
sobre las establecidas en el art. 20 de las instrucciones par,a .la organ ización  
de los servicios de navegacióp  aérea, com ercial o particular, en los aeródro­
mos m ilitares y navales que, con form e al "Real decreto de 29 de septiem bre de 
1928, se abren al servicio público y que fueron aprobados por Real orden de 
26 de m arzo de 1929.
Importante reunión de nuestros 
elementos aeronáuticos
El capitán aviador Sr. Ruiz de A lda, en su viaje por España, com o presi­
dente de la fed e ra c ió n  A eronáutica  Española, ha reunido a los elementos d i­
rectivos del Real Aero Club de Cataluña y  A ero  Club Barcelona, para tratar 
de la p róx im a  Asam blea de la F. A . E., que tendrá efecto  en Madrid en los 
prim eros días del p róx im o diciem bre, y en la que se estudiará la m anera de 
im pulsar activam ente la A v iación  de turism o en España, a, la cual dedica 
todo su esfuerzo el fam oso aviador.
En esta reunión acordóse elegir para  hacer los traba jos  de propaganda 
en nuestra región  a los pilotos señores A nglada  y Canudas, por el Real A ero  
Club de Cataluña, y D. A n ton io  A rm angué, por el A ero  Club de Barcelona.
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Las islas artificiales
Eduardo A rm stron g, ingeniero de la Sociedad D upont, ha dado ciertos 
detalles de sus proyectos referentes al establecim iento de un aeródrom o m arino 
para  líneas aéreas transoceánicas.
Estas islas de acero pesarán 50.000 toneladas. Estarán ancladas en el 
fondo del O céano y costarán 800.000 libras cada una. La ejecución  del pro­
yecto en su con jun to  costaría ocho m illones de libras.
A rm stron g  cree que una de estas islas quedará term inada este año y em ­
plazada entre N ueva Y o rk  y las Bermudas. Las experiencias han dem ostrado
que el proyecto era realizable.
El p lano de la isla presentado por el ingeniero representa un aeródrom o 
m arino, sobre el que podrán v iv ir 100 personas, y podrán encontrar lo nece­
sario otras 800 de paso. Los servicios aéreos transatlánticos perm itirían  la 
travesía transatlántica  en treinta  horas, con aviones capaces para 40 personas.
Como actualm ente han ocurrido bastantes fracasos financieros en los Es­
tados Unidos, los banqueros no quieren por ahora arriesgarse a particip ar en 
este proyecto.
Las líneas aéreas iluminadas 
de los Estados Unidos
L a  U nión  cuenta actualm ente— de acuerdo al in form e presentado por mís- 
ter Clárenos Y ou ng , d irector de la Oficina de A eronáutica  del D epartam ento de 
Com erció— con 10.180 millas de rutas aéreas ilum inadas. Adem ás, se están pre­
parando otras 2.065 millas de líneas en las mism as condiciones, que dentro de 
breve tiem po serán libradas al tráfico.
A  lo largo de esas 10.180 millas hay 268 cam pos de aterrizaje, 1.406 faros 
indicadores, 164 estaciones m eteorológicas y 27 puestos de inform es.
L a  Oficina de A eronáutica  ha dividido su labor en cuatro seccion es: v ig i­
lancia, construcciones e in form es m eteorológicos y radio. La sección  de vigilan ­
cia corre con los traba jos  relativos a la elección  de las m ejores rutas de los 
cam pos de aterriza je  y de los faros  in d icadores; se encarga  tam bién de reali­
zar las negociaciones correspondientes con los propietarios de esos sitios y  de 
dejarlos en las condiciones requeridas por el uso a que están destinados.
L a sección  de construcciones efectúa la com pra  de los equipos de ilum ina­
ción  y vigila  su instalación. En cuanto a la sección de in form es m eteorológi­
cos y radio, se ocupa, com o se com prenderá, de tener los pilotos al corriente 
de las variaciones que estén por producirse en el tiem po, o que se hayan p ro ­
ducido, así com o de com unicar a las centrales cualquier novedad, que ocurra 
en las líneas.
Los Estados Unidos no modifican 
su política de dirigibles
El Departam ento de M arina de los Estados U nidos ha anunciado que la 
catástrofe del d irigible inglés “ R. 101”  no m odificará en nada los proyectos
de con strucción  de los d irigibles am ericanos “ Z. R . 4”  y  ‘ ‘ Z. R . 5” , y  ello con ­
form e a los princip ios  en que se apoya  la M arina am ericana, de m odificar, 
por un accidente, una política  sólidam ente establecida.
El ‘ ‘ Z . R . 4” , que está a m itad de su construcción  en A k zoon , m edirá 240 
m etros de longitud y  40 de diám etro. Tendrá ocho m otores, colocados en form a 
adecuada para  dism inuir todo lo posible la resistencia del aire. Las hélices 
serán de paro variable (am plitud de desp lazam iento: 90°). El riesgo de incen­
dio será muy reducido, gracias al em pleo del helio, a pesar de lo cual la cá­
m ara de m áquinas estará aislada por paredes ininflam ables.
Proyecto de vuelo
Los aviadores E rroll Boyd y H arry Connor, los cuales atravesaron el A t ­
lántico días pasados, han m anifestado que tienen la in tención  de realizar el 
m ism o recorrido, de Este a Oeste, a princip ios  del mes1 actual.
P ara  esta nueva prueba utilizarán el mism o avión  Columbra, lo que cons­
titu irá  la prim era  tentativa  de travesía  del A tlántico , en v ia je  de ida y vuelta 
con  el m ism o aparato.
La aviadora yanqui
Laura Ingalls bate un „record"
L a  aviadora Laura Ingalls ha volado de Los A ngeles a N ueva Y o rk , en 
vein ticin co  horas y trein ta  y cinco m inutos, batiendo el anterior record  sobre 
este trayecto, que detentaba m istress Keith Miller.
Pruebas del autogiro en Chicago
El subsecretario del D epartam ento de M arina, Sr. Ingalls, y el com andante 
de la A rm ada, R oberto P otter Olten, han presenciado los vuelos verificados 
p or un autogiro “ La Cierva”  en el aeródrom o de esta capital.
Después de realizadas varias pruebas, el Sr. Ingalls y el com andante Olten 
m ontaron  en uno, y sin recib ir instrucciones previas, efectuaron  un vuelo de 
bastante duración .
A l descender, el subsecretario de M arina declaró que el autogiro tiene en 
el servicio de la M arina ciertos usos que no tienen relación  con su em pleo 
com o arm a de com bate.
L1 dirigible de Walter Wellman
El pasado día 15 de octubre ha hecho veinte años se hizo el prim er intento 
de atravesar el A tlán tico  volando. El intento fué realizado en el d irigible A m é­
rica, que partió  de A tlan tic C ity el día 15 de octubre  de 1910. El A m érica  
recorr ió  mil millas sobre el m ar hasta el día 18 del m ism o mes, cuando su tr i­
p u lación , com puesta por seis hom bres, abandonó la aeronave y  fueron  recogi­
dos p or el vapor T ren te, de la Royal.
El d irigible A m érica , p rim era  aeronave con  la que se intentó atravesar el 
A tlán tico , estaba muy lejos de parecerse a los gigantescos dirigibles m odernos. 
La envoltura del A m érica  era de seda y a lgodón , en form a  de cigarro. Tenía 
228 pies de largo por 52 de diám etro.
El A m érica  salió de A tlan tic City im pulsado p or dos m otores de 80 caba­
llos-vapor cada uno. A lcan zó  una velocidad m edia de doce millas p or h o r a ;
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pero  llegó a alcanzar una velocidad m áxim a de veintiséis millas. D urante tres 
días navegó en ziy -za y  con rum bo a E uropa, hasta que el día 18 de octubre 
el estabilizador fué arrastrado por las aguas, m om ento en el que los ocupantes 
del d irigible consideraron term inada la aventura. A fortunadam ente, pasaba cerca 
el vapor T ren te, que recogió a los tripulantes de la aeronave.
El d irigible iba m andado por W alter W ellm an, conocido explorador y pe­
riodista, que actualm ente tiene setenta y dos años. V anim an, el ingeniero je fe  
del A m éK ca , construyó después el d irigible Aclcron, pereciendo el 2 de julio 
de 1912, cuando este d irigible estalló en el A tlántico  en un vuelo de prueba.
FRANCIA
Los proyectos del capitán Paris
El aviador capitán de navio París, que recientem ente conquistó varios re­
cordh del M undo para  hidroaviones, ha hecho interesantes m anifestaciones 
acerca  de sus proyectos de nuevos vuelos de envergadura.
H a  dicho que su proyectado vuelo en hidroplano Francia-E stados U nidos, 
con escala en las A zores, no lo pudo llevar a cabo, o por lo m enos intentar, 
porque recib ió una contraorden del M inisterio del A ire , poco seguro del éxito 
del raid.
No obstante— ha m anifestado— mi proyecto perm anece en pie, pues poseo 
un hidroavión que reúne envidiables condiciones para  un vuelo transatlántico.
M i aparato es un “ Latécoére”  con m otor “ H ispano-Suiza”  de 650 C. V ., idén­
tico al m ontado a bordo del glorioso avión -b idón  de Costes y Bellonte.
La tripu lación  la intqgran el teniente de navio N om y, el radiotelegra­
fista Lalois y yo.
El proyecto no se refiere a un raid  deportivo solamente, sino que, al prop io 
tiem po, pueda tener carácter com ercial, supuesto que pienso efectuar el reco­
rrido Francia-A zores-N ueva Y ork -F ra n cia , o sea, ida y  regreso.
El detalle del itinerario es el sigu iente: Estanque de H ourtin  (Burdeos)-Islas 
A zores, 2.200 k ilóm etros: A zores-N ueva Y ork , 3.900 k ilóm etros; y N ueva Y ork - 
Brest (F ra n c ia ) , 5.400 kilóm etros.
El Congreso de Seguridad Aérea
Esta im portante Asam blea, que se desarrollará en París en los días 10 a 
23 del p róx im o diciem bre, perm itirá  coord inar los esfuerzos de las naciones 
participantes, o sea, una colaboración  internacional que se im ponía.
M erced a los inform es recibidos de los técnicos de todos los países y  a las 
dem ostraciones prácticas que se anuncian en Orly, los o i^anizadores de esta 
Asam blea esperan, por una parte, fijar los puntos concernientes a cada país 
en cuanto a la seguridad de la aeronavegación , y, por otra, coord in ar los 
resultados ya obtenidos, con el fin de obtener una m ejora  en este punto, de 
la (jue indudablem ente beneficiarán las A eronáuticas de todos los países re­
presentados en el Congreso.
La Asam blea se anuncia bajo  los m ejores a u sp ic ios ; cuarenta naciones han 
respondido al llam am iento de los organizadores y  enviarán sus delegados ofi­
ciales. Más de doscientas com unicaciones, han sido enviadas, las cuales reuni­
das, indudablemente, serán de gran  utilidad para los países adheridos al C on­
greso y constituirán una verdadera enciplopedia  internacional de los problemas 
que plantea la seguridad aérea.
Investigaciones motivadas 
por los accidentes en 
los aviones militares
U nos accidentes de cierta  gravedad han enlutado últim am ente la A viación  
m ilitar francesa.
Se han producido en Chai-tres y en D ijon . Los resultados de la investiga­
ción  hecha por la Com isión especial creada a este efecto  han establecido los 
siguientes resultados para  el b im otor y el cuadrim otor del R egim iento de 
A viación  de C hartres:
Los dos aviones efectuaban vuelos de entrenam iento reglam entarios, uno 
de día y el otro  de noche.
El avión b im otor había term inado sus e jercicios en la región  de Chartres, 
y se preparaba a regresar a su aeródrom o al atardecer, hacia las dieciocho 
horas. B ajando norm alm ente desde 3.000 m etros, el piloto se disponía a ate­
rrizar m anteniéndose en línea de vuelo y poniendo los m otores en m archa con 
intervalos.
Cuando se hallaba encim a del pueblecito de Chavannes parece que uno 
de los m otores no respondió, lo que ha sugerido al p iloto la determ inación  
de prolongar su vuelo, y  p rovocó  una caída lateral de una altura tal que el 
avión no ha podido enderezarse y que el equipo no pudo utilizar los para- 
caídas. Esta altura reducida era obligatoria  por el aterrizaje que iba a tener 
lugar.
El segundo aparato, el avión cuadrim otor del 22 Regim iento de A viación , 
efectuaba un viaje nocturno entre Chartres y D ijon , y se encontraba, a las 
veintitrés y veinticinco, a la vista de esta últim a población.
El avión volaba n orm alm en te ; el equipo oyó un chasquido seco. El m ando 
de profundidad se pega al pecho del piloto y el avión  levanta la nariz hasta 
ponerse vertical.
Parte de la envergadura se parte, y en este instante se declara un incendio.
Uno de los que form an la tripu lación , situado en la parte trasera del 
fuselaje puede escapar a través del piso lam ido por las llam as; el avión  en­
tonces cae de p ic o ; uno de los tripulantes, situado en la parte delantera, se
encuentra proyectado fuera del a p a ra to ; estos dos ocupantes llegan a tierra
norm alm ente gracias a sus respectivos paracaídas.
Los cuatro restantes son también lanzados fuera  del avión , pero se aplas­
tan contra  el suelo por no llevar puestos los paracaídas.
Del exam en de los restos del aparato, la Com isión investigadora ha p o ­
dido establecer que el origen  del accidente es la rotura  del herraje de su jeción  
de los tensores del plano fijo  del estabilizador.
El aparato, sin m ando, ha debido soportar durante el m ovim iento brusco 
que lo colocó en posición  vertical esfuerzos anorm ales que produ jeron  la ro­
tura  de las alas y el incendio por haberse partido los tubos de gasolina o 
apertura de los depósitos. La inflam ación se produ jo, o por un chispazo de­
bido a la rotura de los cables de la instalación, o por una llam arada del m otor.
Los investigadores que actualm ente siguen sus trabajos tal vez puedan en­
contrar el herraje que al partirse fué causa de la catástrofe.
La actividad aérea francesa
En 1929, la A viación  m ilitar ha volado doscientas treinta mil h oras: es la 
c ifra  más elevada que se ha establecido desde 1918. La distancia recorrida
corresponde, aproxim adam ente, a 46 millones de kilóm etros, es decir, de 11 
a 12 mil veces la vuelta al Mundo.
Sobre las líneas aéreas francesas los aviones civiles han recorrido 9.400.000 
kilóm etros en sesenta y dos mil horas de vuelo, transportando 25.000 pasa­
jeros.
Estas cifras  indican un aum ento considerable de la actividad aérea entre 
1928 y 1929. A lcanza, en general, un 20 por 100.
Este aum ento ha seguido su curso entre 1929 y 1930.
E ntre otros, puede señalarse com o doblado el núm ero de horas de vuelo en 
h idroavión .
E n  el año 1929 ocurrieron  81 accidentes graves en A viación  m ilitar y 37 
en A viación  civil. H ay, por tanto, un accidente cada dos mil ochocientas horas 
de vuelo en la A viación  m ilitar. La seguridad en A viación  civil está en gran 
progreso, pero queda, sin em bargo, in ferior a la de la aviación  militar.
Se debe hacer constar que las estadísticas cuyos estractos acabam os de 
indicar no están notificadas com o nota satisfactoria , sino com o una indica­
ción  que sirva para m ejorar en todas las ramas de la A viación  los resultados 
obtenidos.
El Congreso para el acuerdo francobelga
El Comité encargado del acuerdo francobel|ga, que patrocinan los dos je fes 
de Estado de las dos Naciones, y que preside, en Francia, el Sr. Raoul Peret, 
y en Bélgica los señores Ch. M agnetti, presidente del Senado, y el barón 
Thibband, presidente de la Cám ara de los Representantes, acaba de reunirse 
últim am ente en L ieja . Se han dado en honor de los congresistas num erosas 
fiestas que fueron presididas por los Reyes.
E ntre los estudios que se han presentado al Congreso, uno de ellos, el 
del Sr. Luis Proust, vicepresidente de. las Com isiones de A eronáutica  y de 
las Colonias en la Cám ara de los D iputados, ha llamado particularm ente la 
atención  de los congresistas y' de las personalidades francesas y belgas que 
seguían los trabajos del Congreso*
Este estudio trata, en efecto, de una cuestión que está a la orden del d ía : 
La A viación  de turism o. En su tan docum entado estudio, el Sr. Proust ha 
puesto en punto, de la m anera más clara y precisa, el estado de la A viación  
de turism o en el M u n d o ; y después, en una segunda parte, ind icó los medios 
que cree convenientes para el fom ento del turism o en general, y particu lar­
m ente en Francia, Bélgica y las C olonias: medios técnicos, aparatos, terrenos, 
aprendizaje de los pilotos, docum entación  m eteorológ ica, medios económ icos, 
p recio  de los aviones, gastos de hangares y de exp lotación , autorizaciones de 
sobrevuelo. En fin : en su conclusión , el Sr. Proust hizo resaltar los servicios 
que la A viación  de turism o puede proporcionar.
La magnitud del „raid“ 
de Costes y  Bellonte
H e aquí los datos de referencia , que son verdaderam ente im presionantes:
P arís-N ueva Y o r k : 6.700 kilóm etros.
*
•
N ueva Y ork-D allas, y reg reso : 4.525 kilóm etros.
N ueva Y ork -W ásh in gton , y regreso : 325 kilóm etros.
N ueva Y o rk -H a rfo rt-B o sto n : 330 kilóm etros.
Boston-Siracusa-Rochester-C léveland : 1.000 kilóm etros.
C léveland-Indianópolis-D étroit: 950 kilóm etros.
D étro it-C h icago : 400 kilóm etros.
C hicago-M iñw auke-Saint P au l: 620 kilóm etros.
Saint P au l-O m aha-D enw er: 1.606 kilóm etros.
D enw er-Sant L ake C ity : 370 kilóm etros.
Sant L ake C ity -B oise-P asco : 900 kilóm etros.
P ascó-Portland-San  F ran cisco : 1.260 kilóm etros.
San F ran cisco-Los A n g e le s : 550 kilóm etros.
Los A ngeles-P oen ix-E l P a s o : 1.050 kilóm etros.
El Paso-San A n to n io : 810 kilóm etros.
San A ntonio-O klahom a-K ansas C ity : 1.160 kilóm etros.
Kansas C ity-Saint L o u is : 380 kilóm etros.
Saint Louis-M em phis-N ueva O rleáns: 970 kilóm etros.
N ueva O rleáns-P ensacola -A tlanta : 750 kilóm etros.
A tlan ta -W in tson -S alem : 450 kilóm etros.
W intson S alem -R ichm ond : 300 kilóm etros.
R ich m on d-B altim ore : 210 kilóm etros.
Baltim ore Filadelfia-N ueva Y o r k : 275 kilóm etros.
Declaraciones del aviador Costes
El aviador Costes, interrogado sobre los proyectos del raid París-N ueva 
Y ork , ha declarado:
“ Todavía considero hoy la travesía del A tlántico en sus dos sentidos como 
una verdadera acrobacia. El público im paciente quisiera ver repetir estos raída 
casi diariam ente, pero no hay n inguna razón  que porque se haya realizado 
una vez quede ya asegurada la un ión  aérea entre E uropa y A m érica.
Sqgún mi op in ión , el avión  del porven ir deberá poseer un radio de acción 
de 15.000 k ilóm etros ; es, pues, sólo m ejorando constantem ente el record  de 
distancia  com o se llegará a la c ifra  necesaria. El av ión  debe ser un polim otor, 
con ob jeto  de que los m otores no sean fatigados todos al m ism o tiem po. Sqgún 
lo que indica la experiencia, este avión  d e b e rá ' elevarse fácilm ente de modo 
que pueda pasar por encim a de los ciclones y resistir todas las intem peries, 
P or esta razón , no soy partidario del d irigible, m enos pesado que el aire, y 
que a pesar de todas las precauciones tendrá  siem pre com o enem igo el mal 
tiem po.
El avión transatlántico será un superavión  rápido y estable, poseyendo to ­
dos los aparatos apropiados para  la n avegación :”
El vuelo solare los Estados 
Unidos produce a Costes 
y Bellonte cerca de dos millones
El v ia je  de “ am istad”  que Costes y  Bellonte acaban de term inar producirá 
a los dos aviadores franceses la suma de 1.875.000 francos.
El día de su salida de los Estados U nidos para  F rancia , los héroes del raid.
se encontraron  en posesión de 2.500.000 fran cos, después de haber cobrado el 
cheque que les será entregado a  nom bre del coronel W illiam  Eastwood.
El v ia je  de “ am istad”  había sido- dotado exclusivam ente de una suma de
50.000 dólares (1.250.000 fran cos) por el Comité oficial encargado del via je.
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Sin em bargo, los gastos del vuelo debían de haber sido descontados de esos 
fondos, que ascienden solam ente a 2.500 dólares, y los m iem bros del Comité 
acaban de decidir que los aviadores franceses percib irían  la suma total de 
los fondos, pues las M unicipalidades que han recibido la v isita  de los aviadores 
tom an a su cargo los gastos en cuestión.
A  este total de 50.000 dólares acaban de agregarse diferentes sumas que 
provienen  de noticias com unicadas a la Prensa o radiodifundidas.
Se valoran estas entradas en 625.000 francos , lo que, con  el cheque de 
M r. E astw ood, form arán  los 2.500.000 francos.
E l Signo de In terrog a ción  no se quedará en los Estados U nidos, con traria ­
m ente a lo que se había anunciado, sino que se está ya desm ontando para  em ­
barcarlo para  Francia .
Lau^ereau no ha sido 
afortunado en sti tentativa
El aviador Laugereau, que despegó del aeródrom o de Le B ourget para  in ­
tentar el record  del M undo de d istancia  en línea recta  para  aviones ligeros, 
ha fracasado en su tentativa.
Cuando todo parecía  m archar a las mil m aravillas, una defectuosa  circu la ­
c ión  del aceite obligó al aviador a descender en Staryi B ykhoy, a 120 k ilóm e­
tros al sur de Orcha, en Rusia.
Sobre un terreno d ifíc il p ara  el a terriza je , el aparato descendió sufriendo 
algunos d esp erfe ctos ; pero Laugereau salió sin daños, aunque con el pesar de 
ver estéril su intento, después de cubiertos más de 2.000 k ilóm etros, quedando 
en el aparato esencia para  batir largam ente el record , que es de 2.600 k iló ­
m etros.
Regalo ele un aeroplano 
al Ras Xaffari
El capitán  Mary saldrá con d irección  a A ddis A bbeba, a bordo del m onoplano 
de 230 C. V ., o frecido  al Ras T a ffa ri p or el G obierno francés.
L a  prim era  etapa prevista  es Venecia.
Más sobre los aeródromos flotantes
El em inente sabio G eorges Claude, que acaba de añadir una nueva página  
gloriosa  a  su célebre historia científica , utilizando la energía  térm ica  del O céa­
no, p royecta  establecer una isla flotante de 600 m etros de diám etro, destinada 
a una fáb rica  de electricidad.
Com o puede' com prenderse, habrá de ser m uy interesante seguir de cerca  
los traba jos  del sabio Claude en la realización  de su proyecto, ya  que de 
todos son conocidas las dificultades técnicas que se han presentado a los am e­
ricanos para  construir el prim ero de los aeródrom os flotantes, a situar entre 
los Estados U nidos y E uropa.
De realizar el francés Georges Claude su proyecto , las com unicaciones aero- 
transatlánticas habrán dado un gran paso.
Llegada a París de 
Costes y Bellonte
Costes y Bellonte han entrado triun fa lm ente en París. La  m ultitud, sin 
tem or a la lluvia y al barro, se apiñaba en el aeródrom o de Le Bourget. 
Cuando el Signo de In terrog a ción  a terrizó , la gente rom pió  la barrera  de la 
1( uerza  pública, y apenas los aviadores saludaron al m inistro del A ire , cuando 
fueron  arrebatados y separados de él p or los entusiastas, que los pasearon en
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hom bros. Después de la recepción  en el Elíseo recorren  hasta la A lcaldía  los 
grandes boulevares y avenidas. En ellos, com o en casi todo París, los edificios 
aparecieron colgados de banderas francesas, azotadas constantem ente por el 
viento y la lluvia.
Los aviadores van de pie en sus coches saludando al público, que los aclama 
estacionado en las aceras. De Costes no desaparece nunca su proverbial son­
risa. La recepción  de la M unicipalidad es verdaderam ente la recepción  de P a ­
rís, del pueblo de París. N o se celebra en el interior del Palacio, sino en plena 
plaza, atestada de gente en núm ero de varias decenas de millares. A llí, en 
una tribuna cara al público, se les im ponen las ¡nsijgnias, se leen discursos, y 
la condesa Naoilles lee un poem a en prosa. Asiste Tardieu. Se han colocado 
varios altavoces. ,
El público aplaude a veces y aclam a después a los aviadores cuando, acom ­
pañados de Tardieu y otras personalidades, suben al balcón  central y agitan 
rápidam ente la bandera francesa.
Unas declaraciones de Costes
El com pañero de Bellonte ha declarado a los periodistas que, a su ju icio , 
en m ateria de nuevas creaciones aeronáuticas, por ahora queda poca  m ateria, 
añadiendo: “ N o se hará nada nuevo ni sensacional hasta tanto se llegue a in ­
ventar un nuevo tipo de avión  capaz de realizar un vuelo no interrum pido 
de nueve a diez mil millas.”
H a  dicho Costes que cuando este aparato exista, él podrá  utilizarlo para 
intentar un nuevo record.
El ,,raid " d© Challe
El aviador francés capitán Challe, que se dirige a Teherán, ha tom ado 
tierra  en el aeródrom o de Constantinopla, prosiguiendo hacia A lepo, después
de aprovisionarse de esencia.
De A lepo dicen que Challe ha tom ado tierra  felizm ente, continuando luego 
hacia Teherán, térm ino de su viaje.
Noticia desmentida
El M inisterio del A ire  desmiente categóricam ente la in form ación  publicada 
p or parte de la Prensa alem ana, en la que se pretende que una quinta parte 
de los aviones que participaron  en las recientes m aniobras aéreas francesas 
su frieron  averías. De más de un centenar de aviones que participaron  en ellas, 
solam ente uno su frió  accidente.
Inauguración de una escuela 
de trabajos aeronáuticos
El m inistro del A ire , M. Laurent E ynac, ha inaugurado una Escuela es­
pecial de trabajos aeronáuticos.
H OLAN DA
Un mástil para dirigibles
El H andesblad  dice que se han entablado negociaciones entre la Com pañía 
Zeppelin  y una Casa holandesa para  construir un mástil de am arre para  los 
d irigibles cerca  de Rotterdam .
IN G LA TE R R A
Cardington, futuro primer 
puerto nacional
De acuerdo con una in form ación  sum inistrada por el M inisterio de A v ia ­
ción  de Francia, se tiene conocim iento de que se construirá  p or lo menos un 
d irigible m onstruo en A lem ania, Estados U nidos y la Gran Bretaña. Este úl­
tim o país tiene el plan de convertir a Cardington en la prim era base aeronáu­
tica  del M undo, dotándolo de todas las im aginables facilidades para  el tráfico 
de superdirigibles y superaviones.
El vuelo de una aviadora inglesa
Com unican de Catania al MessagpCro que la aviadora inglesa Elena Liter 
ha llegado a Catania, habiendo reanudado el vuelo con d irección  a Túnez, 
desde donde irá a Rom a, por R eggio  y Calabria.
El mayor hidroavión  
de flotadores
El 24 de septiem bre se hicieron, en Rochester, las pruebas del m ayor hi­
droavión  construido con flotadores.
Créese que este aparato tendrá gran influencia sobre el porven ir com er­
cial de la A viación  y particularm ente en la explotación  de líneas mitad te­
rrestres y mitad marítimas.
Este h idroavión  de flotadores, que pesa 10 toneladas, podrá  transportar el 
mism o núm ero de pasajeros que los hidros de casco de la mism a potencia. 
El hidro de casco será, sin duda, superior cuando se trate de am arajes en 
alta mar. Sin em bargo, la ven ta ja  de rápida  tran sform ación  del h idro con 
flotadores en aparato terrestre, este avión  puede encontrar m últiples aplica­
ciones en un porven ir cercano.
H asta ahora, los hidroaviones con flotadores no habían soportado cargas 
elevadas: el m ayor aparato com ercial de esta ca tegoría  era de ocho plazas. 
Cuando se querían transportar un núm ero m ayor de personas se utilizaban 
siem pre hidros de barquilla lai^ga sin gran profundidad, y esa form a de casco 
tenía  el inconveniente de reducir enorm em ente la cabina de pasajeros.
El nuevo hidro con flotadores tiene una cabina que puede ser ocupada 
p or 17 pasajeros.
Dentro de poco se podrá 
viajar en aeroplano sin. tener 
que privarse de fumar
L a  Com pañía Im perial A irw ays ha solicitado del M inisterio del A ire  au­
torización  para que en sus nuevos aviones de 40 pasajeros se perm ita fum ar 
durante las travesías.
Un alto empleado de la Im perial A irw ays ha hecho las siguientes declara­
ciones :
“ Hasta ahora estaba absolutam ente prohibido fum ar en los aviones de 
pasajeros de la Gran Bretaña. Sin em bargo, en nuestro nuevo modelo de avión  
gigante, con cabina para  40 pasajeros, hemos construido un salón especial 
para fum adores.
U na parte destinada al pasaje ha sido dividida en dos grandes com parti­
m ientos, uno para fum adores y otro para  no fum adores, cada uno con cabina 
para  20 personas. E ntre estas dos divisiones se instalará un pequeño bar. A c ­
tualmente, ya está com pletam ente term inado el prim ero de estos grandes av io ­
nes de '10 pasajeros, y sólo aguardam os el perm iso para  fum ar durante las 
travesías para establecer nuevas líneas.”
Es indudable que los pasajeros de las líneas de aviones de la Gran Bretaña 
recibirán la noticia  de que pronto se pondrán en servicio aviones en los que 
se pueda fum ar, puesto que hay m uchas personas que consideraban que lo 
único desagradable de los v iajes en avión era el no poder fum ar libremente.
Inglaterra refuerza stxs 
escuadrillas de combate
El M orning Pont revela que el G obierno britán ico acaba de form alizar un 
pedido im portantísim o de aviones u ltrarrápidos para  dotar espléndidam ente 
sus escuadrillas de combate.
Se trata  de m áquinas “ haw kers fu ry ”  (m onoplazas) y “ haw kers hart”  (bi­
p lazas), que podrán volar, respectivam ente, a velocidades de 180 y 220 millas 
por hora, con un radio de acción  extraordinario.
E,1 ,,Miss Columbia"
El D aily E xpress  dice que el avión  M iss Columbia, adquirido por un acau­
dalado canadiense, ha sido regalado por éste al capitán  aviador Boyd.
Nueva linea aérea
Oficialm ente se anuncia  que a la Im perial A irw ays se le ha propuesto un 
contrato de servicio semanal aéreo entre E gipto  y Sudáfrica , uñido al servicio 
E gipto-Inglaterra . La ruta Kártum , U ganda, N airobi, T anganica , Rodesia y 
El Cabo. El Gobierno inglés prestará un subsidio de cerca  de un m illón de 
libras.
Muerte del piloto Worsley
En el H ospital de W indsor ha fallecido el p iloto inglés Oswald E w art W ors­
ley, a consecuencia de las heridas que recibió} en un cheque de su autom óvil 
con otro coche.
El accidente se produ jo en la carretera de Bath, en Chippenhaw , cerca de 
Slough, y el teniente W orseley salió lanzado con tal violencia, y  la conm oción  
su frida  lué tan intensa, que no llegó a recobrar el sentido. Su acom pañante, 
el oficial Darbyshire, sólo  su frió  algunas lesiones.
El teniente W orseley había nacido en K énsington  el año 1898. En 1914 
ingresó com o m ecánico en el Servicio aéreo de la A rm ada, y  ascendió a oficial 
en 1917. A l form arse más tarde la R oyal A ir  Forcé fué  prom ovido al grado 
de teniente.
En 1918, durante la guerra europea, prestó servicio en el M editerráneo y
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fué  m encionado varias veces en la orden del día por su actuación . Term inada 
la guerra, abandonó la A viación  m ilita r ; pero reingresó en ju lio  de 1921.
En 1927 fué nom brado teniente p iloto ; en este m ism o año tom ó parte en 
la prueba de la Copa Schneider, celebrada en V en ecia  en el mes de septiem ­
bre ; desarrolló una velocidad media de 272,2 millas, y obtuvo el segundo puesto.
N o era éste el prim er accidente que le sucedía al teniente W orsley, apasio­
nado de la velocidad, por lo que se le llam aba “ el M ago del A ire” , lo mism o 
la practicaba en aeroplano que sobre ca rre te ra ; en abril de 1929 chocó contra 
un tractor, cerca  de L incoln , al intentar adelantar a un m otociclista. En esta 
ocasión  le acom pañaba una señorita, que resultó m uerta.
IT A L IA
Unas alas mecánicas para Hombres
El corresponsal del G iorhale (Vitalia dice que un joven  genovés ha inventado 
y construido un aparato, cuyo peso es in ferior  a 30 kilogram os, el cual, sujeto 
a  los hom bros de una persona por m edio de un sistema de correas, parece
que perm itirá  a quien le utilice volar a una velocidad de 60 kilóm etros por
hora. El corresponsal en cuestión nada añade acerca  de la fech a  de la prueba 
del sorprendente aparato.
Vuelo de la princesa María
El h idroavión  pilotado por el teniente coronel B riganti am aró ante la playa
de Com bo, cerca de la residencia real de Sanrossore.
La princesa M aría em barcó en dicho avión , que tom ó inm ediatam ente el 
vuelo, d irigiéndose prim ero sobre L iorn a  y regresando luego a la m arina de 
Pisa, volando sobre ella unos diez minutos.
El aparato am aró luego en el punto de partida  con toda felicidad. La p rin ­
cesa M aría se m ostró m uy satisfecha de su prim er vuelo.
Fiesta aérea a Bari
H a tenido lugar una im portante fiesta aérea, en la que han tom ado parte 
los más im portantes “ ases”  de la A v iación  italiana y  algunos extranjeros.
La fiesta ha sido m otivada por la inauguración  del cam po de A viación  H um ­
berto de Saboya, que es considerado com o uno de los m ejores de Italia.
Una estadística italiana 
sobre la eficacia de los 
salvavidas en accidentes
El M inisterio del A ire  com unica que de ju lio  de 1928 a 1.° de octubre del
año que cursa se han registrado en Ita lia  58 accidentes de A v iac ión , en los
que han sido utilizados los paracaídas.
De estos accidentes han salido con vida 57 hombres, incluyendo lo s -o b ­
servadores, y han resultado m uertos 10 hom bres, siete de los cuales se lanza­
ron con el salvavidas desde alturas in feriores a 50 m etros, que no perm itieron 
el norm al funcionam iento del p araca íd a s ; dos cayeron al m ar y m urieron  aho­
gados encim a del avión  siniestrado.
P O R T U G A L
Estudio de lineas 
aéreas africanas
A  bordo del vapor Quanza  hacen un v ia je  para  A fr ica  los aviadores seño­
res m ayor A lfredo Sintra, capitán  José A velino de A ndrade y  el ingeniero 
Conty, m iem bros de la Com isión oficialm ente nom brada para  proceder al es­
tudio de las líneas aéreas que la C om pañía Portuguesa de A v iación  pretende 
establecer allí de acuerdo con los contratos recientem ente establecidos con el 
Estado.
Una avioneta portuguesa 
que se dirigía a la India 
aterriza en Xablada
En el aeródrom o de Tablada aterrizó , a causa del mal tiem po, una avioneta 
portuguesa, tipo  “ H avilland” , de 120 C. V ., con el nom bre de M arao, que salió 
de Lisboa para hacer un vuelo oficial a Goa.
Tripulaban el aparato el capitán M anuel Pereira  y el teniente Sarm entó 
Pim entel.
D irigíanse a  Orán com o prim era  etapa de su vuelo.
A l tom ar tierra  acudieron a saludar a los p ilotos portugueses todos los com ­
pañeros que se encontraban en la base.
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Los aviadores españoles obsequiaron a sus com pañeros portugueses con  una 
copa de vino en el Palace.
E ntretanto, por el personal subalterno de la base se procedió  a cargar de 
gasolina  el aparato.
Los pilotos portugueses m anifestaron  que se d irigían  en vuelo oficial a la 
India, proponiéndose cubrir las siguientes etapas: L isboa-O rán, A rg el-A le ja n - 
dría, B agdad-K arachi y Goa, donde se proponen llegar dentro de doce o quince 
días.
D esm intieron los rum ores circulados sobre este vuelo, según los cuales la 
em presa era finanzada p or propietarios portugueses residentes en Brasil. A se­
guraron  que el vuelo era oficial, con  ob jeto  dei de jar el aparato en Goa, re­
gresando los pilotos por las líneas aéreas de Berlín, París y Lisboa.
Los aviadores decidieron aterrizar en Sevilla ante la im posibilidad de poder 
atravesar el Estrecho, que estaba m aterialm ente cubierto de nubes.
E m prendieron  el vuelo en la m añana siguiente,, a  las diez y  quince, reite­
rando su agradecim iento a los cam aradas españoles p or las atenciones recibidas.
R U M A N IA
Viaje de una escuadrilla francesa
U na escuadrilla francesa  de cinco aviones “ B lériot 127” , con m otor “ H is- 
pano-Suiza”  500 C. V ., acaba de p artic ip ar con gran  éxito en el m itin  aéreo 
internacional de Bucarest.
Los aviones transportaban 20 hom bres entre oficiales y suboficiales.
Los aviones, que efectuaban su prim er v ia je , se han com portado de m anera 
adm irable. Partiendo de Metz alcanzaron Bucarest en tres etapas: M ilán, %a- 
greb y Bucarest.
H icieron  escalas interm edias en Lyon, V en ecia  y  B e lg ra d o ; en total, el 
recorrido  fué de 2.600 k ilóm etros, efectuados con un tiem po in fam e en dieci­
siete horas de vuelo, entre constantes tem pestades, atravesando durante el 
recorrido  los Alpes.
Este herm oso v ia je , que era para  la calidad de los aparatos y de los pilotos 
la m e jor  prueba, ha dado ocasión  para  que las A viacion es yugoeslava, polone­
sa, checoeslovaca, italiana y francesa  tengan  un am istoso c o n ta c to ; y hay 
que fe licitar por ello a la A viación  rum ana, que tuvo la in iciativa  del vuelo.
RUSIA
Una misión del aviador 
ChuknowsKy
El aviador ruso C huknow sky, que, com o se recordará , salvó a parte de la 
tr ip u la ción  del d irigible Italia, ha enviado un m ensaje p or telegra fía  sin hi­
los al navio rom pehielos M alygin, que se encuentra actualm ente en el M ar de 
K ara , d iciendo que ha em prendido el vuelo en d irección  del n orte  de la Sibe- 
ria  con  la m isión  de hallar un enorm e aerolito ca ído en aquella reg ión  en 
1908. El aviador sacará fo tog ra fía s , las cuales perm itirán  .recon ocer y  ver 
por sabios que allí ¡rían si el aerolito contiene gran  cantidad de m inerales. 
Esta m isión ha sido confiada al aviador por las autoridades soviéticas.
URUGUAY
Distinción al aviador Challe
L a  Cám ara ha aprobado una ley nom brando ciudadano de M ontevideo al 
aviador Challe, que en com pañía, de L arre Borges e fectu ó la travesía  del A t­
lántico.
Challe ha sido nom brado tam bién piloto m ilitar honorario  del U ruguay.
V E N E Z U E L A
Un nuevo aeródromo en Puerto 
España en la Isla de le Trinidad
El Sr. Pablo V achet, d irector je fe  de la C om pagnie G énérale A éropostale 
en V enezuela, ha obtenido verbalm ente el consentim iento a la p rop osición  que 
había hecho, con  vistas a establecer un aeródrom o en Puerto E spaña (Islas de 
la T r in id a d ), una de las escalas de la ruta aérea  que iría  hasta la M artin ica.
Créese que la ruta aérea de V enezuela hasta la Isla de la T rin idad  estará 
inaugurada dentro de tres semanas, y se p ro lon gará  hasta la M artin ica  el 
15 de noviem bre.
«  —  
Arrancador V I  E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIILT, Constructor
64* A v e n u e  E d o u a r d  Vaillan t,  B I L L A N C O U R T  (Seine)
1, bom ba 
8, manómetro 
13
El arrancador auto-virador, asegura;
El auto-arranque hace girar al motor durante la admisión de la mezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido 
para asegurar todas las salidas sin tocar a la hélice. Este principio, al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo 
tiempo los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los
medios de a bordo. Todas las maniobras se ejecutan desde el puesto del piloto.
El arrancador auto-virador gasifica completamente las gasolinas de todas las densidades a todas las temperaturas, merced a su 
reglaje de carburación. Puede ser instalado a 15 ó 20 metros de los motores, y se adapta sin modificación a todos los tipos de mo­
tores sin distinción de potencia.
Este arrancador es el más ligero, el más rápido, el que menos ocupa; agrupa en un solo bloque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, etc.; la bomba de inyección de gasolina sirve de depósito para el arrancador. Este apara­
to permite el arranque de los aviones multimotores.
Los trajes L E M E R C IE R  equipan e 
9 0  por lOO de la Aviación francesi
1
»
No olvidéis que el correo AEROPOSTAL semanal Europa-América del Sur pasa 
por España los domingos, debiendo, por tanto, depositar vuestra correspon­
dencia en las Administraciones de Correos los viernes.
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BLÉRIOT - AERONAUTIQUE
(Sociedad Anónima)
3, Quai du Maréchal Gallieni, à Suresnes (Seine)
Teléfonos: Wagram 8905, 8906, 9350 —  R. C. SEINE 192.223
Aviones BLÉRIOT
Hidroaviones BLANCHARD
A viones S P A  D
• A—
ESCUELA DE PILOTOS EN BUC (Cerca Versailles)
T e l é f o n o  1 0 5 4  
V E R S A I L L E S
Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VINAY
67, Boulevard Bessiéres, 67. — P A R I S  ( X V I I e)
T eléfon o: Marcadeí 1 7 - 0 2  Telegr.: Aérovinay 6 1 -P A R IS
L O S PARACAIDAS
L. VIN AY, tipo A —  V I N A Y - B L A N Q U I E R ,  lipo O. R.
A D O PTAD O S POR EL 80  POR 100 DE LO S AVIONES
Han demostrado su eficacia desde hace varios años. Los 
f  62 salvamentos efectuados hasta la fecha demuestran la cali-
dad de nuestra fabricación. jSiempre a la cabeza del progreso!
Aterrizadores de oruga para A V I O N E S
(Patente L. VINAY)
P r o v e e d o r  de las Aviaciones francesa y e x t r a n j e r a s  ^
1
G R Á F I C A S  R U I Z  F E R R Y . -  A B A S C A L ,  3 0 . -  M A D R I D
Los Compases
VION
Patentados S . G. D. G. en 
Francia y extranjero
SO N  LOS M ÁS MODER  
N O S Y LOS M ÁS PER 
FECCIONADOS
Tipo V. P. S. 28
S u s  co n s ta n te s  s o n  in i g u a l a d a s
Vuelta rápida y rigurosa
Entrenamiento sensiblemente nulo 
del equipo móvil
Ningún giro de la rosa, sea cual­
quiera el régimen de los motores
Compensación científica, sencilla 
y precisa
Compensadores i n d e p e n d i e n t e s  
del compás
Ningún desarreglo de la compen­
sación semicircular y cuadrantal 
por la corrección A
Homologados por la 
S. T. I. Aé. francesa
Son los mejores com pases para los grandes „raids“ :
General de G«»ys; coroneles Vuil emin y Antoinat; comandantes Dagnaux, W eiss y Girier; capitanes Pelletier d ’Oisy, Challe 
Weiser, Labaurie, Dordilly, De Vitrolles y De Fonds Lamothe; teniente de navio Bernard; tenientes Rabotel y Lasalle; ayudan­
tes jefes Sahuc, Vancaudenberg y Durayon; sargentos Latapie, Lefévre, Assolant, etc.
París-Saigón, en 10 días, por el capitán Challe.
Los siete primeros del Rcillye de Vincennes 1928.
Raid en estrella del teniente Lasalle y del ayudante jefe Durayon (13.760 kms. en 5 días, 18 horas).
París-El Cabo, y regreso, por Band y Mauler (30.000 kilómetros).
Misión Richard-Lalouette (al Africa) 15.000 kilómetros en el Desierto.
París-Saigón, en 10 días, y Saigón-París en 8 días y medio, por Bailly y Reginensi.
Travesía del Atlántico Norte, por Assolant, Lefévre y Lotti 
Están expuestos en Sevilla („stand“ de la Marina francesa)
E. VION
38, RUE DE TURENNE, 38
P A R I S
P r o v e e d o r  de lo s  
Ministerios del Aire, 
de la Guerra, de las 
Colonias, de Traba­
jos Públicos y de Ins­
trucción Pública
De la F acultad  de 
Ciencias y de los Ob­
servatorios
Reglamentarios para 
la Aviación terrestre 
y marítima
En servicio en todas 
las grandes l íneas  
comerciales aéreas
Adoptados por G o­
biernos extranjeros Tipoa Q. S. C. 25 y Q. S. C. 27
y<^
J
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I
I
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5
El tiempo es oro
Enviad vuestras cartas 
Viajad
Enviad vuestras mercancías
■  Wpor avion
y ganareis tiempo
i
C- GLE AEROPOSTALE
S e rv ic io  d ia r io
T o u lo u s e
M a rs e lla
P e rp iñ á n
B a rce lo n a
Alicante
M á la g a
C a s a b l a n c a
D o m i c i l i o  s o c i al :  P A R I S .  5 .  A ven u e Friedland
Direc. teleg.: Aeropostal-París Teléfonos: 5^-72 a 75
ESPAÑA.—Aífldr/d: Avenida Conde de Peñalver, 17.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid.
Barcelona: Paseo de Gracia, 19.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo de los Mártires,26.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.— Dirección te­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL.— Río de Janeiro: Avenida Rio Branco, 50.—Dirección telegráfica:
Aeropostai'R ,() Janeiro.
URUGUAY.— Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.— Dirección telegráfica:
Aetopostal-M ontevideo.
ARGENTINA .—Buenos Aires: Calle R econqu is ta ,  2 4 0 . - D irecc ión  telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
Servicio sem anal 
Domingos
T o u lo u s e  
C a s a b la n c a  
D a k a r  
Río de J a n e i r o  
M ontevideo 
B u e n o s Aire s 
Sa n t ia g o  de Chile
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
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